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® Stabilisatoranordnung 

® Stabilisatoranordnung fur ein Fahrzeug mit einem ge- 
teilten Stabilisator, wobei die Stabilisatorteilstucke mit- 
tels einer Kupplung verbindbar sind und die Kupplung in 
Abhangigkeit von einem mit der Querbeschleunigung 
korrelierten Parameter schaltbar ist, dadurch gekenn- 
zeichnet, daft der Kupplung (15) eine Vergleichseinheit 
(20) zugeordnet ist, der mindestens zwei an entgegenge- 
setzten Fahrzeugseiten (47; 49) zwischen Fahrzeugaufbau 
(4) und Fahrzeugachse (10) aufgenommene Kraft-/oder 
Weggrofcen als Eingangsgrofcen entgegengerichtet zuge- 
leitet werden, und die bei einer Differenz der Eingangs- 
groBen als Ausgangsgrd&e eine Querbeschleunigung 
feststellt und zu mindestens einen zwischen Fahrzeugauf- 
bau (4) und Fahrzeugachse (10) vorgesehenen, jeweils ei- 
ner der Fahrzeugseiten (47; 49) zugeordneten Aktuator 
(16; 17; 28) zur Bereitstellung der fur die Betatigung der 
Kupplung (15) erforderlichen Betatigungskraft mit der 
Kupplung verbindet (Fig. 1, 2a-2c). 
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Beschreibung 



Die Erfindung betrifft eine S tabids atoranordnung gemaB 
dem Oberbegriff des Patentanspruchs 1 . 

Es ist zum Beispiel aus der DE 37 40 244 C2 eine Stabili- 5 
satoranordnung bekannt, die einen geteilten Stabilisator und 
eine Kupplung umfaBt, wobei die Enden der Stabilisatorteil- 
stucke mittels der Kupplung verbindbar sind. Die Kupplung 
weist mit zunehmender Querbeschleunigung bzw. zu erwar- 
tender Querbeschleunigung des Fahrzeugs einen zunehmen- 10 
den KraftschluB auf, wobci die Kupplung durch Druckbc- 
aufschlagung mit Hydraulikftussigkeit geschlossen wird. 
Der fur die Betatigung der Kupplung erforderliche Hydrau- 
likdruck wird von einer elektromotorisch angetriebenen 
Pumpe erzeugt. 15 

Fur dieses aktive System wird zumindestens zum Betrei- 
ben der Pumpe Energie benotigt. Somit tragt dieses System 
zur Erhohung des Kraftstoffverbrauches bei, wobei in der 
heutigen Zeit der Entwicklungstrend zu Fahrzeugen mit ge- 
ringem Kraftstoffverbrauch geht. 20 

Weiterhin ist aus der DE 195 00 869 Al eine Stabiiisator- 
anordnung bekannt, die einen Stabilisator, bestehend aus ei- 
nem Torsionsstab und zwei Schenkeln umfaBt, wobei der 
eine Stabilisatorschenkel drehbar mit dem Torsionsstab ver- 
bunden ist. Der Stabilisatorarm und der Torsionsstab sind 25 
tiber eine Bremsvorrichtung, durch deren Betatigung eine 
mogliche Relativbewegung zwischen Stabilisatorarm und 
Torsionsstab regelbar ist, verbunden. Diese Bremseinrich- 
tung in Verbindung mit einem Antrieb stellt ein aktives 
Fahrzeugs tabilisierungssystem dar. 30 

In der DE 37 05 520 Al ist ein Regelsystem zur Beein- 
flussung der Radaufstandskrafte eines Fahrzeuges beschrie- 
ben. Die Regeleinrichtung weist einen U-formigen, einteili- 
gen Stabilisator auf, dessen Schenkelenden uber jeweils 
eine Kolbenzylindereinheit mit einem Radtrager oder Fun- 35 
rungselement verbunden sind. Diese Kolbenzylindereinhei- 
ten sind mit Druck beaufschlagbar, wobei dieser Druck 
durch die oszilierende Bewegung der Dampfer erzeugt wer- 
den kann. Konkrctcrc Angabcn zur Druckcrzcugung sind 
der Schrift nicht entnehmbar. 40 

Aufgabe der Erfindung ist es, ein passives System, das 
heifit ohne eine zusatzliche Pumpe oder Motor, zu schaffen, 
das einer Wankbewegung entgegenwirkt. 

Die Aufgabe wird erfindungsgemaB durch die Patentan- 
spriiche 1 und 2 gelost. 45 

GemaB einer vortetlhaften Ausbildung ist vorgesehen, 
dai3 als Sensoren Piezo-Elemente vorgesehen sind, die bei 
einer Fahrzeugaufbaubewegung jeweils ein Spannungssi- 
gnal bereitstellen, wobei die Spannungssignale an die Ver- 
gleichseinheit weitergeleitet werden. Durch diese Piezo- 50 
Elemente konnen, z. B. im Bereich der StoBdampferfedern, 
Veranderungen der auf diese wirkenden Kraft durch Abgabe 
cincs Spannungssignais sensiert werden. 

Urn die fur die Betatigung der Kupplung erforderliche 
Betatigungskraft bereitzustellen, hat sich der Einsatz von 55 
Hydraulikzylindern als Aktuatoren als vorteilhaft herausge- 
stellt Diese Hydraulikzylinder konnen den Stotidampfern 
zugeordnet sein. 

Es kann jedoch auch vorgesehen sein, StoBdampfer als 
Hydraulikzylinder fur die Kupplungsbetatigung heranzuzie- 60 
hen, wobei das Steuerventil bei auftretender Druckdifferenz 
der Betriebsdriicke der StoBdampfer geschaltet und die 
Kupplung durch den Belriebsdruck der StoBdampfer beauf- 
schlagt wirdL Der Vorteil von separaten Hydraulikzylindern 
besteht darin, daB die StoBdampfer nicht modifiziert werden 65 
miissen und somit dieses System nachtraglich ohne Aus- 
tausch der StoBdampfer nachrustbar ist 

Zieht man die bereits vorhandenen StoBdampfer ajs Ak- 



tuatoren heran, so ist es in der Regel vorteilhaft, jeweils die 
fahrzeugaufbauseitigen Hydraulikkammern heranzuziehen, 
da der Druck in Zugrichtung im StoBdampfer in der Regel 
grbBer isL Es ist jedoch auch denkbar, die Kupplung pneu- 
matisch zu betatigen, insbesondere wenn das Fahrzeug mit 
einer hydropneumatischen Federung ausgerustet ist. 

Dabei umfaBt jeder StoBdampfer eine radseitige und eine 
fahrzeugaufbauseitige Hydraulikkammer, wobei die fahr- 
zeugaufbauseitigen oder die radseitigen Hydraulikkammern 
der StoBdampfer einer Fahrzeugachse iiber das Steuerventil 
mit der Kupplung verbindbar sind. 

Alternativ kann jeder Hydraulikkammer der StoBdampfer 
ein Reservoir zugeordnet sein, wobei die Kupplung uber das 
Reservoir mit Hydraulikfliissigkeit beaufschlagt ist. 

Im folgenden werden Ausfuhrungsbeispiele der Erfin- 
dung anhand von Zeichnungen naher erlautert. Es zeigt: 

Fig. 1 schematischer Aufbau einer Fahrzeugachse mit 
Stabilisator; 

Fig. 2a Stabilis atoranordnung mit einer Kupplung und ei- 
nem Hydrauliksystem 

Fig. 2b wie Fig. 2a, jedoch Hydrauliksystem mit BypaB 
Fig. 2c wie Fig. 2a, jedoch Hydrauliksystem mit Drossel- 
vendlen 

Fig. 3 Stabiiisatoranordnung mit einem Steuersystem 
Fig. 4 Stabiiisatoranordnung mit mindestens cincm Sen- 
sor 

Anhand Fig. 1 wird der prinzipielle Aufbau einer mit ei- 
ner Stabiiisatoranordnung 1 versehene Fahrzeugachse 10 
beschrieben. Die dargestellte Fahrzeugachse 10 mit der Sta- 
biiisatoranordnung 1 umfaBt einen zweiteiligen Stabilisator 
3, dessen Stabilisatorteile 7, 9 iiber eine Kupplung 15 in 
Wirkverbindung bringbar sind. Der Stabilisator 3 seinerseits 
umfaBt einen Torsionsstab 11 und zwei Stabilisatorschenkel 
13. Die Stabilisatorschenkel 13 sind jeweils mit ihren dem 
Torsionsstab 11 gegenuberliegendem Ende mit einer Rad- 
aufhangung 5 bzw. nut einem dem jeweiligen Fahrzeugrad 2 
zugeordnetem StoBdampfer 17 wirkverbunden. 

Wird die Kupplung 15 mit Schlupf betrieben, so ist die 
Rcaktionskraft herabgesctzt, das hciBt, die Stabilisator- 
schenkel 13 konnen gegeneinander verdreht werden, was 
mit einer Relativbewegung der in Eingriff stehenden Kupp- 
lungsteiie einhergeht. Je nach Starke der Wirkverbindung 
zwischen den Stabilis atorteilen 7, 9 durch die Kupplung 15 
ist ein entsprechendes max. Torsionsmoment im Stabilisator 
3 aufbaubar, und die Relativbewegung der Kupplungshalf- 
ten eingeschrankL Ist die Kupplung 15 vollstandig geoffnet, 
so sind die Stabilisatorteile 7, 9 frei gegeneinander verdreh- 
bar. Die beiden Stabilisatorschenkel 13 der Fahrzeugachse 
10 sind entkoppelt. Somit ist die Reaktion des Stabilisators 
mittels der Kupplungsstellung gezielt steuerbar. 

Die in Fig. 2a dargestellte Stabiiisatoranordnung 1 weist 
ein Hydrauliksystem 19 auf, das ein Steuerventil 21 umfaBt, 
welches iiber Druck in Stcucrlcitungcn 25 von den Hydrau- 
likzylindern 28 schaltbar ist. Das Ventil 21 wird durch eine 
Druckdifferenz zwischen den von den Hydraulikkammern 
uber die Steuerleitungen 25 und Steueranschlusse 26 in der 
Schaltstellung a oder c geschaltet, wobei die Kupplung mit 
dem hoheren der beiden am Steuerventil anliegenden 
Driicke uber die Hydrauiikleitungen 27 beaufschlagt wird 
und die Stabilisatorteile 7, 9 in Wirkverbindung treten. 

Jeder Hydraulikzylinder 28 weist eine fahrzeugseitige 32 
und eine radseitige 3 1 Hydraulikkammer auf, wobei jeder 
Hydraulikkaiiuiier 31, 32 eine Reservoir 33, 35 fur Hydrau- 
likfliissigkeit zugeordnet ist, und die beiden Hydrauhkkam- 
mem 31, 32 der Hydraulikzylinder 28 durch den Kolben 29 
des Hydraulikzylinders 28 hydraulisch voneinander ge- 
trennt sind. Jeweils die radseitige Hydraulikkammer 31 ist 
uber das Hydrauliksystem 19 mit der Kupplung 15. Es 
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kdnnte ohne weiteres auch jeweils die fahrzeugaufbausei- 
tige Hydraulikkanimer 32 mit der Kupplung 15 wirkverbun- 
den sein. 

Durch die SchlieBgeschwindigkeit der Kupplung wird die 
Reaktionskraftanderung des Stabilisators bestimmt. Dabei 5 
ist die Reaktionszeit so auszurichten, daB schnelle einseitige 
Einfederungen, z. B. durch StraBenunebenheiten herausge- 
mittelt werden, jedoch die einseitige ELnfederung beim 
Durchfaliren einer Kurve ein SchlieBen der Kupplung 15 bei 
einsetzendem Wanken des Fahrzeugaufbaus 4 zur Folge hat. 10 
Durch den Einsatz von Stabilisatorcn mit cincr ho hen Fcdcr- 
konstanten, ist ein Wanken bei geschiossener Kupplung na- 
hezu unterbunden. 

Die in Fig. 2b und 2c dargestellten Ausfuhrungsbeispiele 
sind Weiterbildungen des in Fig. 2a dargestellten Hydraulik- t5 
systems 19. Bei diesen Ausruhrungsbeispielen wird erst bei 
Oberschreiten eines Mindestauslenkweges des Kolbens 29 
oder bei fJberschreiten eines Mindestdruckes die Kupplung 
15 mit Druck beaufschlagt. In dem in Fig. 2b dargestellten 
Hydrauliksystem 19 ist die fahrzeugaufbauseidge Hydrau- 20 
likkammer 32 mit der radseitigen Hydraulikkammer uber ei- 
nen BypaB 30 miteinander verbunden. Erst wenn der Kolben 
29 so weit ausgelenkt ist, daB die Verbindung uber den By- 
paB yerschlossen ist, wird das Steuerventil und die Kupp- 
lung mit Druck beaufschlagt. 25 

In dem in Fig. 2c dargestellten Hydrauliksystem 19 sind 
Drosselventile 37, 39 vorgesehen, so daB zwar das Steuer- 
ventil 21 unverandert geschaltet wird, jedoch die Kupplung 
15 erst ab Oberschreiten eines vorgebbaren Mindestdruckes 
mit Druck beaufschlagt wird. 30 

Zur weiteren Komfortsteigerung, wie in Fig. 3 dargestellt, 
ist es moglich, die Kupplung 15 bei einseitigen Einfede- 
rungsprozessen gezielt zu offnen, das heiBt die Entkopplung 
der Stabilisatorteile beizubehaiten. Dafur ist es erforderlich, 
daB man die Querbeschleunigung des Fahrzeugs z. B. durch 35 
Vorsehen eines Querbeschleunigungssensors 55 und eines 
Steuersy stems 54 detektiert und nur bei detektierter Querbe- 
schleunigung eine Druckbeaufschlagung der Kupplung 15 
zulaBt. Ist kcinc Querbeschleunigung mittcls des Querbe- 
schleunigungssensors 55 detekdert, so wird das Steuerventil 40 
21 nicht von dem Steuersystem 54 geschaltet. Um die Reak- 
tionsschnelligkeit des Systems zu erhohen bzw. ein schnel- 
leres SchlieBen der Kupplung 15 zu erreichen, konnen die 
Reservoirs 33, die den Hydraulikkarnmem 31, 32 zugeord- 
net sind, mit einem Drosselventil 37,39 versehen sein. Ist 45 
nun eine Querbeschleunigung detekdert, so werden die Re- 
servoirs 33 erst bei Oberschreiten eines Mindestdruckes, bei 
dem die Kupplung 15 bereits ganz oder nahezu geschlossen 
ist, mit Hydraulikflussigkeit beaufschlagt, 

Weiterhin kann man auch noch einen Sensor an der Kupp- 50 
lung 15 vorsehen, so daB die Drosseiventile 37; 39 erst ge- 
offhet werden, wenn eine der detekderten Querbeschleuni- 
gung zugcordnctc Kupplungs-SOLL-Stcllung und die 
Kupplungs-IST-Stellung nahezu iibereinstimmen. 

In dem in Fig. 4 dargestellten Ausfuhrungsbeispiel wird 55 
das Steuerventil 21 elektrisch geschaltet, wobei eine Quer- 
beschleunigung durch den Fahrzeugseiten zugeordnete Sen- 
soren 53, wie z. B. Piezo-Elemente 57, festgestellt wird. Die 
von den Piezo-FJementen 57 gelieferten Spannungen wer- 
den an das Steuersystem weitergeleitet. In dem Steuersy- 60 
stem 54 wird die Differenz der gelieferten Spannungen er- 
mittelt Durch diese Spannungsdifferenz, die gegebenenfalls 
noch verstarkl wird, wird das Steuervendl 21 geschaltet. Die 
ubrige Funkdonsweise unterscheidet sich von der zuvor an- 
hand von Fig. 2 bereits beschriebenen Funkdonsweise nicht, 65 



Patentanspriiche 

1. Stabilisatoranordnimg fur ein Fahrzeug mit einem 
geteilten Stabilisator, wobei die Stabilisatorteilstucke 
mittels einer Kupplung verbindbar sind und die Kupp- 
lung in Abhangigkeit von einem mit der Querbeschleu- 
nigung korrelierten Parameter schaltbar ist, dadurch 
gekennzeicli net, daB der Kupplung (15) eine Ver- 
gleichseinheit (20) zugeordnet ist, der mindestens zwei 
an entgegengesetzten Fahrzeugseiten (47; 49) zwi- 
schen Fahrzcugaufbau (4) und Fahrzcugachsc (10) auf- 
genommene Kraft-/oder WeggroBen als Eingangsgro- 
Ben entgegengerichtet zugeleitet werden, und die bei 
einer Differenz der EingangsgroBen als AusgangsgroBe 
eine Querbeschleunigung feststellt und zumindestens 
einen zwischen Fahrzeugaufbau (4) und Fahrzeug- 
achse (10) vorgesehenen, jeweils einer der Fahrzeug- 
seiten (47; 49) zugeordneten Aktuator (16; 17; 28) zur 
Bereits tellung der fur die Betatigung der Kupplung 
(15) erforderlichen Betadgungskraft mit der Kupplung 
verbindet (Fig. 1, 2a-2c). 

2. Stabilisatoranordnung nach dem Oberbegriff des 
Anspruchs 1, dadurch gekennzeichnet, daB die Stabili- 
satoranordnung (1) mit einem Steuersystem (54) ver- 
bunden ist, das cincn Sensor (55) umfaBt, der cine 
Querbeschleunigung feststellt, und abhangig von einer 
festgestellten Querbeschleunigung ein Steuervendl 
(21) schaltet, das bei einer festgestellten Querbeschleu- 
nigung zumindestens einen zwischen Fahrzeugaufbau 
(4) und Fahrzeugachse (10) vorgesehenen, jeweils ei- 
ner der Fahrzeugseiten (47; 49) zugeordneten Aktuator 
(16; 17; 28) zur Bereitstellung der fur die Betatigung 
der Kupplung (15) erforderlichen Betadgungskraft mit 
der Kupplung verbindet (Fig. 3, 4). 

3. Stabilisatoranordnung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB zwischen dem Fahrzeugaufbau 
(4) und der Radaufhangung (5) jeder Fahrzeugseite 
(47; 49) mindestens ein Piezo-Element (57) angeordnet 
ist, das bei cincr Fahrzcugaufbaubcwcgung jeweils 
Spannungssignale bereitstellt, die an die Vergleichsein- 
heit (20) weitergeleitet werden. 

4. Stabilisatoranordnung nach Anspruch 2, dadurch 
gekennzeichnet, daB zwischen Fahrzeugaufbau (4) und 
Fahrzeugachse (10) als Aktuatoren Hydraulikzy under 
(28) vorgesehen sind, die uber das Steuerventil (21) mit 
der Kupplung (15) zur Bereitstellung der erforderli- 
chen Betadgungskraft verbindbar sind. 

5. Stabilisatoranordnung nach Anspruch 2, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Fahrzeug an verschiedenen 
Fahrzeugseiten (47; 49) zugeordnete StoBdampfer (17) 
aufweist, wobei das Steuerventil (21) bei auftretender 
Differenz der Betriebsdnicke der StoBdampfer geschal- 
tet und die Kupplung (15) durch den Bctricbsdruck der 
StoBdampfer (17) beaufschlagt wird. 

6. Stabilisatoranordnung nach Anspruch 2, dadurch 
gekennzeichnet, daB jeder StoBdampfer (17) eine rad- 
seitige (31) und eine fahrzeugaufbauseidge (32) Hy- 
draulikkammer umfaBt, wobei die fahrzeugaufbauseiti- 
gen (32) oder die radseitigen (31) Hydraulikkamrnern 
der StoBdampfer (17) einer Fahrzeugachse (10) uber 
das Steuerventil (21) mit der Kupplung (15) verbindbar 
sind. 

7. SlabilisaLoranordnung nach Anspruch 6, dadurch 
gekennzeichnet, daB jeder Hydraulikkammer (31; 32) 
der StoBdampfer (17) ein Reservoir (33; 35) zugeord- 
net ist, wobei die Kupplung (15) uber das Reservoir 
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(33; 35) mit Hydraulikfiussigkeit beaufschlagt ist 
Hierzu 6 Seite(n) Zeichnungen 
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